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1. La Pandemia y el transporte aéreo.

La historia vuelve a repetirse y las vias comerciales que unian Europa con
el resto del mundo conocido durante la peste antonina o la peste negratienen
como espejo actual a las rutas comerciales de la aviacién, en mucho menor

medida el transporte maritimo?, y la Pandemia® denominada Covid 19.

Las fotografias de docenas de aeronaves en las plataformasde los distintos
aeropuertos del mundo hablan por si mismas y quizas quedaran como uno de los
testimonios fotograficos del siglo veintiuno. Todo bajo el efecto multiplicador de las
redes sociales y los medios actuales. Dicho efecto, en algunos supuestos, permitid

que desde Edimburgo* se acufiara el término “infodemia’.

2 IMO (INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION). “Measures taken by IMO to address
technical and operational matters related to the covid-19 pandemic”. EPI-WIN COVID-19 and the
Maritime Sector. 22 April 2020. London. UK.

® Nota del Autor: Al inicio se ha discutido si el término correcto a aplicar desde la salud era
Pandemia o epidemia entre otras calificaciones con diferentes fundamente. Nos inclinamos por la
nomenclatura adoptada por OACI.

4RUDAN,Igor. “A cascade of causes that led to the COVID-19 tragedy in Italy and in other
European Union countries”. Fuente (on line)
https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC7125421/. Fecha de consulta: 5 de abril de 2020.
Centre for Global Health Usher Institute. The University of Edinburgh. Scotland, UK
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En toda Latinoamérica se repican, con matices, las cuarentenas a la
industria del transporte de pasajeros, con vencimientos inmediatos que se estan

por prorrogar con mayor o menor alcance.

Existen numerosos paises donde técnicamente no se prohiben los vuelos,
pero se prohibe, temporalmente, el ingreso de extranjeros o se permiten
unicamente vuelos en conexién. También en muchos se han prohibido los vuelos

de cabotaje, por lo cual en la practica la reduccién es notabilisima.®

De pronto nos encontramos con los llamados vuelos de Repatriacion cuya
primera reaccion de los Estados fue someterlos a las solicitudes de aprobacién
corriente, con la demora que ello implicaba. Ante este escenario, y siempre que
los Estados permitan las repatriaciones en vuelos comerciales, la OACI® invitd
expresamente a agilizarlos en el marco de la obligacién de los Estados que surge
en virtud del articulo 5 del Convenio sobre aviacion civil internacional de 1944,
relativo a la prerrogativa de aeronaves extranjeras que realicen vuelos comerciales
no regulares de transporte de pasajeros hacia y desde su territorio con sujecién a
las condiciones impuestas por los Estados.

La necesaria rapidez de dichas aprobaciones también surge del Anexo 9 al

Convenio de Chicago, relativo a la Facilitacion.’

Hemos notado en el desarrollo profesional que se tiende a confundir al
transporte sanitario con los protocolos de salud aplicables al transporte de

pasajeros. Técnicamente, el transporte sanitario tiene sus propios y anteriores

® Gémez, Hernan Adrian. “Covid 19” Publicado en Cahiers de Transport. Lyon, France. Marzo
2020.

® OACI. Nota a los Estados de la Secretaria General. Ref. EC 6/3-20/55 del 15 de abril de 2020.
Montreal.

"Anexo 9. Facilitacion. Seccion F. Capitulo 2. 15° Edicion. 2017. OACI. Montreal.
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protocolos mas extensos que los derivados del COVID 19 para el transporte
comun. Con lo cual los estados que iniciaron solicitando idénticos requisitos

impidieron los vuelos o bien los burocratizaron.

En los Estados Unidos, China y algunos paises de Europa el trafico aéreo
continia con reducciones considerables, pero sin embargo los prestadores de
servicios de navegacion aérea, naturalmente, funcionan y en la mayoria de los
paises el transporte de carga continua. El trabajo aéreo también esta en marcha
en varios estados, con elpleno avance de las cosechas, todo lo cual es mas que
razonable en cumplimiento de protocolos especificos. Hasta aqui los hechos

juridicos.

Ahora bien, la imposibilidad de viajar en avion, o planteado técnicamente de

efectivizar el contrato de transporte, cuenta con diferentes ponderaciones.
2. Lareaccion de la industria& los organismos.

En pos de la brevedad remitimos a los informes de IATA y ACI que
claramente denotan el impacto brutal de la crisis, y a nivel oficial destacamos el
trabajo relativo al analisis del impacto econémico del Covid 19 de la OACI,

desarrollado por el bureau de transporte aéreo bajo indicacion del Consejo®.

Consideramos que el nuevo concepto de Corredor de Salud Publica (PHC -
Public Health Corridor) podra imponerse en el futuro proximo. Ha sido propuesto
hace pocos dias en el seno de OACI y la industria de la aviacién podra contribuir

eficazmente en la lucha contra la pandemia de COVID-19. Los fundamentos para

80ACI. Air Transport Bureau. “Effects of Novel Coronavirus (COVID-19) on Civil Aviation: Economic
Impact Analysis” Montréal, Canada. 24 April 2020
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proponerlo se encuentran en el Reglamento Sanitario Internacional de la
OMS (IHR), las normas y métodos recomendados (SARPS) de la OACI, las

mejores practicas de las autoridades nacionales y la industria.

Este Corredor, se ofrece como apoyo para reiniciar un servicio de
transporte aéreo internacional seguro desde la salud publica. EIl nuevo concepto
posee cuatro elementos con el adjetivo “limpio”, en el sentido de libre de virus.
Ellos son la utilizacién de aeronaves limpias, Tripulaciones Limpias,Instalaciones

Aeroportuarias Limpias y, por ultimo, las certificaciones de todas ellas.

Estas nuevas nociones conllevaran pruebas de COVID-19 para las
tripulaciones de vuelo, el uso de Screening en el aeropuerto de destino o nuevas
credenciales que utilizaran aplicaciones méviles con tecnologia blockchain. Todo
esto permitira que la tripulacion realice toda la mision sin verificaciones médicas

adicionales o controles OACI®.

Algunos paises, estan estudiando la implementacion de “Pasaportes
Covid”. Debido a la tecnicidad del tema referenciamos que la OMS'%expresamente
respondeque hoy, en este punto de la pandemia, no hay suficiente evidencia sobre
la efectividad de la inmunidad mediada por anticuerpos para garantizar laprecision
de un "pasaporte de inmunidad" o "certificado libre de riesgos". Las personas que
asumen que son inmunes a una segunda infeccion porque han recibido un
resultado positivo en la prueba pueden ignorar los consejos de salud publica. Por
lo tanto, el uso de dichos certificados puede aumentar el riesgo de transmision

continua.

® OACI. Carta de la Secretaria de la Organizacién AN11 / 55 - 20/50. Carta 3 de abril de 2020.

" oms. “Immunity passports in the context of COVID-19”. Scientific brief 24 April 2020.
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A nivel de las compafiias, se ha desplomado el valor de las acciones de los
fabricantes de aeronaves, de las aerolineas, de las companias de handling y de

los consorcios aeroportuarios, entre otros.

Mas alla de las restricciones, mayoritariamente, las lineas aéreas han
dispuestos cancelaciones especiales y masivas de vuelos de caracter tactico y

estratégico.

Entendemos que dichas cancelaciones no se deben considerar como
suspensiones o cancelaciones de rutas voluntarias. Ello debido a la pandemia
como manifestacion de fuerza mayor que afecta la normalidad y la proyeccién de
retomar las operaciones. El ejemplo mas a mano que tenemos es el de la

cancelacion de operaciones debido a la suspension de cenizas volcanica.

Salvo excepcionales casos, las aerolineas no han accedido al reembolso
reintegro del valor de los tickets, ni directamente ni a través de compras ante
agencias de viajes. Algunas fuentes estimaron como monto pendiente de reintegro
la suma de 35.000 millones de dodlares. La IATA comunicé —con relacion al BSP-
que “el hecho es que estos fondos son mantenidos por las aerolineas y no por
IATA. La politica sobre como manejar los reembolsos es una decision comercial
que depende unicamente de las aerolineas de manera individual, sujeto a las
regulaciones locales. Sin embargo, la IATA ha estado trabajando en la adaptacion
de sus sistemas de pago para permitir a las agencias de viaje aceptar cupones, en
los casos en que las aerolineas emitan estos en lugar de un reembolso en

efectivo™".

" JATA. Comunicado 14 de abril de 2020. Miami. EE. UU.
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El Plan de Facturacién y liquidaciéon (BSP) es un sistema destinado a
facilitar y simplificar la venta, el reembolso, la generaciéon de informes y los
procedimientos de remisién de los agentes acreditados ante IATA en nombre de
las aéreas del BSP. El propio Manual de implementacion cuenta con un capitulo

de garantia financiera.?

Mientras tanto se venden tickets a futuro, aunque las ventas cayeron
enormemente en casi todo el mundo.Puntualmente, en Argentina'®se prohibié la
comercializacion de tickets a futuro sin plazo, en la practica hasta que se levanten

las restricciones de la pandemia.

El problema técnico de este tipo de medidas es que asfixian aun mas a las
companias aéreas y que la puesta en comercializacién antes de iniciar o reiniciar
una ruta lleva varios meses. Ello sin contar con aspectos juridicos a tener en
cuenta como la posible inconstitucionalidad de este tipo de medidas por la
afectacion de derechos. Tambiéneste tipo de medidas puede conllevar la eventual
vulneraciéon de derechos de trafico acordado por tratados bilaterales o
multilaterales que podrian escalar juridicamente hasta el planteamiento en el seno

de la Organizacién de Aviacion Civil Internacional.

Este tipo de regulacion puede concluir en el levantamiento de rutas con
caracter temporal o definitivo o bien derivar en la quiebra de compaiiias. Tal es asi
que, pocas horas después el gobierno argentino, dispuso otra normativa'® por la

cual —en la practica- se prohibe volar regularmente hasta septiembre del corriente,

' |JATA. Manual de BSP para agentes. New Gen ISS. Edicién 2. Entrada en vigor 1 de marzo de
2019. Edicién IATA. Montreal. 2019.

* ANAC. Resolucion 143/2020 de fecha 24 de abril de 2020.

“ANAC. Resolucion 144/2020 de fecha 25 de abril de 2020.
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con las consecuencias que implica dicha medidaamputando el unico
ingreso de divisas de una aerolinea en este momento sin un contexto general de

subsidios.

Por supuesto que la industria es dinamica y en paises donde se restringela
comercializacion contratos de transporte también se ofrecen venta de millas y se
celebran contratos de fletamento o de charters. Ademas, la aviacion no regular

continua funcionando con limitaciones en otros formatos.

Puertas para adentro, las compaiias aéreas preservan técnicamente sus
aeronaves a los fines de garantizar la aeronavegabilidad continuada de
conformidad a los boletines de servicio de los fabricantes y a las normativas de
seguridad operacional. Esto, en los paises donde se hubiera gestionado a este

respecto como ,por ejemplo,en Espana™.

Si bien es un desafio en la industria, debido a la necesidad de seriedad de
las propuestas capacitacion desde plataformas virtuales, se advierte que dicha

modalidad ha ganado més terreno en este tiempo®.

Las recurrencias de personal con licencia se han visto prorrogadas
automaticamente en la mayoria de los paises. A nivel laboral las empresas han
ofrecido desde programas de retiro voluntario escalonado, reducciones
compulsivas o acordadas de salarios hasta despidos de personal quiebras de

compainias.En

15Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA). “Guia Informativa Covid-19 para Exenciones de los
Reglamentos UE 1321/2014 y UE 748/202 y para modificaciones de los Programas de
Mantenimiento “Clock Stoppage”. Fuente (on line):
https://www.seguridadaerea.gob.es/lang_castellano/noticias_revista/noticias/200416_aesa_publica
_guia_facil_tramit_exenc.aspx. Fecha de consulta: 16 de abril de 2020

'® JLAC. INSTITUTO LATINOAMERICANO DE AVIACION CIVIL. “Desafios de la capacitacion
virtual aerondutica”. Conferencia. Buenos Aires, Argentina. Marzo 2020.
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Espafia la Sala en lo Social de la Audiencia Nacional'’ en autos “Sepla y
otros vs. Ryanair’ ha declarado nulo los mas de doscientos despidos colectivos
porqueRyanair no habia acompafiado este ERE de un plan de accion social ni
habia una acreditacion real de sus causa, entre otros motivos y en el marco del
COVID 19.

3. Las primeras respuestas del Derecho y la jurisprudencia.

En primer lugar, destacamos que no debemos empezar de cero. Ya existe
un corpus normativo internacional ante la emergencia que se manifiesta, por
ejemplo, en las Directrices de la IATA sobre las respuestas ante emergencias, en
las denominadas prioridades sanitarias del ACI o bien en el Reglamento Sanitario

internacional de 2005.

Por un lado, podemos pensar que estamos unicamente ante supuestos de
fuerza mayor, ante acontecimientos imprevisibles que quiebran las ecuaciones
econdmicas de la industria, o frente a la venta celebrada por agencias de viaje a
quienes la emergencia les infringid severisimas heridas. También nos
encontramos con hechos del principe teniendo en cuenta la salud publica y la
trascendencia de la industria. Como reflejo de un espejo vemos el derecho de los
pasajeros que cumplieron con sus obligaciones y de pronto vieron frustrado el

negocio juridico.

' Audiencia Nacional. Sala en lo Social. Fallo 33/2020 de 17 de abril. Ponente Ramon Gallo.
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El escenario juridico se complejiza pues globalmente, ante la emergencia,
los gobiernos han ido dictando medidas extraordinarias y urgentes que

consecuentemente prohiben mayoritariamente o restringen los vuelos'®. Es decir

que nos encontramos frente a determinados hechos del principe que no son
excusables para las partes del contrato de transporte. A dichas normas se suman

restricciones de caracter operativas.

Tanto los aeropuertos donde se aplicaba la WSG propuesta por IATA, como
en aquellos paises con normas ad hoc —como Argentina-, la operacion se ve
afectada. Entre otros motivos, por la aplicacién de protocolos de salud que
obligaron a espaciar el arribo de pasajeros que, al arribar a destino, de acuerdo a

su jurisdiccion, iniciaban una cuarentena obligatoria.

Indudablemente una Pandemia es un hecho extraordinario que reviste las
caracteristicas de fuerza mayor. Por definicion la mera declaracion de la
Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS) de este virus como una pandemia
conlleva la nocién de una situacion externa e imprevisible que altera el orden

natural de la industria aérea.

El Convenio para la unificacion de ciertas reglas para el transporte aéreo
internacional de Montreal de 1999 no formulé un concepto universal de las
situaciones que configuran caso fortuito o fuerza mayor, para ser aplicadas como
eximentes y esto se viene solicitando hace tiempo'®, mas alla de las discusiones

celebradas en Montreal durante las negociaciones del mismo.

'® Nota del Autor: En la Republica Argentina, el Decreto de Necesidad y Urgencia 260/2020 del 12
de marzo inicio una serie de normas denominadas Vademécum Covid 19.

¥ Nota del Autor: Por ejemplo, en CONFERENCIA MUNDIAL DE TRANSPORTE AEREO. SEXTA
REUNION. ATConf./6-WP/69. Montreal. 2013.

10
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Claro que el instrumento juridico permite la exoneracién del transportista,

pero en una formulacion in generis.?

Asi, el articulo 19 del Convenio de Montreal de 1999 dispone que el
transportista podra eximirse de la responsabilidad emergente de los dafios
producidos por el retraso cuando demuestre que él o sus dependientes han
tomado las medidas necesarias para evitar el dafio o cuando haya sido imposible
adoptarlas. Este articulo conlleva una herramienta de defensa para el transportista
ante cualquier reclamo basado en retrasos causados por situaciones imprevisibles
y extraordinarias como los supuestos de cierres operativos de aeropuertos por

suspensién de cenizas volcanicas u otras razones climaticas.

Por lo tanto las definiciones de caso fortuito y fuerza mayor se encontraran
en los Coddigos de fondo de los diferentes Estados, como sindnimos?' o
diferenciados en el hecho que no ha podido ser previsto o que, habiendo sido
previsto, no ha podido ser evitado, con la clara consecuencia que eximen de

responsabilidad.

0 Convenio de Montreal de 1999. Articulo 19 Retraso. “El transportista es responsable del dafio
ocasionado por retrasos en el transporte aéreo de pasajeros, equipaje o carga. Sin embargo, el
transportista no sera responsable del dafo ocasionado por retraso si prueba que él y sus
dependientes y agentes adoptaron todas las medidas que eran razonablemente necesarias para
evitar el dafo o que les fue imposible, a uno y otros, adoptar dichas medidas”. Articulo 20.
Exoneracion. “Si el transportista prueba que la negligencia u otra accion indebida de la persona
que pide indemnizacién, o la persona de la que proviene su derecho, causo el dafio o contribuyé a
él, el transportista quedara exonerado, total o parcialmente, de su responsabilidad con respecto al
reclamante, en la medida en que esta negligencia o accién u omisién indebida haya causado el
dafio o contribuido a él. Cuando pide indemnizacién una persona que no sea el pasajero, en razon
de muerte o lesion de éste Uultimo, el transportista quedara igualmente liberado de su
responsabilidad, total o parcialmente, en la medida en que pruebe que la negligencia u otra accién
u omision indebida del pasajero que causo el dafio o contribuy6 a él. Este articulo se aplica a
todas las disposiciones sobre responsabilidad del presente Convenio, incluso al parrafo 1 del
articulo 21”

“'Nota del Autor: Por ejemplo, en el nuevo CCyC argentino se dispone que se considera caso
fortuito o fuerza mayor al hecho que no ha podido ser previsto o que, habiendo sido previsto, no ha
podido ser evitado. El caso fortuito o fuerza mayor exime de responsabilidad, excepto disposicion
en contrario. Este Codigo emplea los términos “caso fortuito” y “fuerza mayor” como sinénimos. Art.
1730.

11
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En las reglamentaciones aeronduticas nacionales suele definirse al caso

fortuito y/o a la fuerza mayor como expreso eximente de responsabilidad del

transportista o bien se enuncian supuestos exonerativos, como por ejemplo

el climatico.

La Resolucion 1532/98 de Argentina que fija las condiciones generales del
contrato de transporte aéreo establece en su Articulo 11, referido a horarios e
itinerarios, que el transportador, salvo caso de fuerza mayor, debe cumplir con los

horarios y los itinerarios publicados e indicados en el contrato.

En Argentina sabemos que, mas alld del supuesto anterior, el
incumplimiento de horarios, itinerarios, cancelacion de vuelos y denegacién de
embarque, por parte del transportador, ordinariamente trae aparejado
consecuencias que van desde el reintegro o reembolso del monto pagado hasta el
reencaminamiento del pasajero o reprogramacion, pasando por la prestacién de
servicios incidentales que van desde el pago de refrigerios, taxis u hoteles. Esta
ultima obligacion quedara exento de proporcionarse en los supuestos en que
como consecuencia de circunstancias meteorologicas se cancele o demore el
vuelo.?? Ello no excluye que el transportador debera arbitrar todos los medios a su

alcance a fin de que el pasajero reciba informacion adecuada y veraz.

22 ANAC. Resolucion N° 203/2013 de la Administracion Nacional de Aviacion Civil. Publicado
en el B.O. 12/4/2013

12
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Los plazos de reintegro contemplados en las normas nacionales han
quedado mayoritariamente suspendidos por hechos administrativos o imperativos

facticos.

También debemos tener en cuenta que las fronteras de las regulaciones del

derecho del consumidor han avanzado y este tema se planteara sin dudas en esa

instancia donde, muchos tribunales, como hasta ahora podran considerarlo

como ley aplicable. Ello podria agravar notablemente la crisis de la industria.

Ademas del concepto de fuerza mayor, los tribunales quizas recurran a
nociones juridicas clasicas como el instituto de la equidad o desarrollos como el

del esfuerzo compartido, en paises con procesos inflacionarios y devaluatorios.

Si bien creemos que estamos ante un supuesto de fuerza mayor, lo cierto
es que las causas tampoco pueden ser imputables y soportadas enteramente por

los pasajeros.

Desde el derecho aeronautico clasico encontramos tres opciones
fundamentales como respuesta: La reprogramacion, el reembolso o reintegro del
precio abonado y la aplicacion de las politicas de cada compafiia, que suelen

ofrecer bonos o millajes a sus pasajeros.

La reprogramaciéon o cambio de la fecha del viaje, naturalmente, debe
ofrecerse sin cobro de penalidad e independientemente de la fecha de compra o el
destino comprometido. Esta programacién queda sometida al reinicio de
operaciones decidido por las compafiias, a idénticas condiciones tarifarias y a las

decisiones gubernamentales.

13
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El reintegro o reembolso por el precio de los tickets se realiza a través de
los canales de compra del pasajero, con las crisis de liquidez que esta situacion
genera y que, en la practica no se efectiviza en la mayoria de los casos. Imponer
esta opcion como obligacion podria conllevar la quiebra de companias aéreas y
aqui los Estados deben sopesar el valor intrinseco de la industria junto a los

derechos de los pasajeros.

Por ultimo, encontramos la aplicacion de las politicas del transportador. Asi,
la mayoria de las aerolineas estan ofreciendo emitir bonos o millas para futuros

servicios en la compariia con una vigencia determinada.

El DOT de los Estados Unidos de América con fecha 3 de abril de 2020
public6 la Enforcement notice regarding refunds by carriers given the
unprecedented impact of the covid-19 public health emergency on air travel.?®
Donde garantiza que los pasajeros, que opten por el reembolso, tendran derecho
al mismo de acuerdo a las politicas del transportador que son auditadas por el

gobierno federal.

Varios tribunales estan en receso debido a las restricciones de la pandemia,
salvo habilitaciones especiales por lo cual aun no contamos con reflejos de lo
expuesto salvo casos aislados. Entre ellos podemos citar a los autos “lbariez

Mariela y otros vs. Falabella Viajes y otro. S/ amparo™”.

> DOT. USA. “Enforcement notice regarding refunds by carriers given the unprecedented impact of
the covid-19 public health emergency on air travel” Fuente on line:
https://www.transportation.gov/briefing-room/enforcement-notice-regarding-refunds-carriers-given-
unprecedented-impact-covid-19 Fecha de consulta: 5 de abril de 2020.

* Juzgado Contencioso Administrativo de la Ciudad de San Juan, Argentina. Sentencia 12 de
marzo del afio 2020, en el Expediente N° 173735 “IBANEZ MARIELA Y OTROS C/ FALABELLA
VIAJES Y LATAM AIRLINES GROUP — AMPAROQO".

14
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La actora, en fuero incompetente que se arrogd su tramitacion, solicitoé via
accion de amparo ordenar a la agencia la reprogramacion del viaje previsto para el
dia 13 de marzo de 2020 sin penalidad ademas de reclamar que se cubran los
hoteles y demas gastos, alegando fuerza mayor y diciendo que los tickets habian

sido adquiridos seis meses antes.

El juez sanjuanino define a la pandemia como un supuesto de fuerza
mayor, circunstancia con la que acordamos. Ahora bien, ademas el Juez dispone
que hace lugar a una medida cautelar, ordenando la reprogramacién del viaje sin

costo ni penalidad con la estadia de hotel incluida.

El magistrado no parece advertir que el instituto de la fuerza mayor se
derrama sobre ambas partes y no solamente sobre una. Ademas, tampoco
advierte que una medida cautelar abierta, en este contexto, es de cumplimiento
incierto tornando su sentencia en un acontecimiento juridico claramente ineficaz
desde la légica juridica. Por si ello fuera poco —dentro del concepto cautelar-
solicita una caucion al operador, agravando su delicada condicién econémica en

este momento.

Entendemos que los tribunales competentes deberan estar a la atura del
momento, resguardando los derechos de los pasajeros de acuerdo a las normas
de proteccidén de caracter aeronautico. Lo mismo deberan hacer las autoridades
regulatorias aeronauticas y de defensa de los derechos del consumidor en los
paises donde tal legislacion se aplique al caso. De lo contrario, las aerolineas
podrian entrar en procesos de falencia o quiebra. Sin industria no habra justicia
para los damnificados entendiendo que todos perderemos de alguna manera en

estos escenarios.
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4. Perspectivas sobre el futuro.

Los ingenieros de los fabricantes de aeronaves y de las principales lineas
aéreas del mundo en estos momentos estan pensado alternativas para volver a la
oferta de vuelta masiva de los vuelos, lo cual no implica que la demanda de

asientos crezca paralela a la oferta.

Estimamos que existe un hito indudable de confianza plena y sera la
vacunacion masiva de la poblacion y otros hitos graduales como los de la
recuperacion econémica. Pero mientras tanto la industria debe restablecer su

funcionamiento.

El reinicio de los vuelos -hasta el efectivo y total control de esta pandemia
luego descubrimiento, aprobaciones y aplicacién global de la vacuna- seran
viables de acuerdo a los protocolos de salud del transportador y de los estados. Al
terminar este articulo Delta Airlines acaba de anunciar que el préximo mes de

mayo propondra reiniciar sus vuelos a Sudameérica.

Desde OACI, Boucabar® sostiene que existen tres escenarios de
modelizacion para medir el impacto en la industria en el primer semestre
proyectado de 2020. El primero en forme de letra “V”, comenzando a crecer con
efecto rebote desde el mes de mayo, el segundo en forma de la letra “U” con una
amesetamiento que se extiende durante el mes de junio de 2020 y el tercero —e
improbable- el mayoritario mantenimiento de las programaciones aprobadas para

el afo con un descenso del factor de ocupacion.

“BOUCABAR Djibo. “Impacto econdmico de la Pandemia” Montreal. OACI. Abril 2020.
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Y aqui vienen los desafios en forma de preguntas, entre otras: ;Se quitaran
filas de asientos a las aeronaves?,;Como sera el tratamiento de los residuos?,
¢ Se ofreceran comidas y refrigerios a los pasajeros, en qué condiciones de
manipulacién?,; Se instalardan mamparas divisorias entre los asientos o se
intercambiaran su sentido?, ; Habra nuevos disefios para los filtros de aire?, ;Son
viables las medidas que afectan directamente el factor de ocupacién y la

rentabilidad

minima del vuelo?,; Los Estados subsidiaran la aplicacion de los eventuales
protocolos de salud en la industria?,; COmo se priorizaran las operaciones?,;Se
acelerara el desarrollo y la implementacién de nuevas tecnologias en la industria?,
¢al amparo de la nueva salubridad se instalara masivamente el uso de RPAS?,
¢Llegara el Corredor de Salud Publica (PHC - Public Health Corridor)?,;Qué
haran los Estados para prevenir los cuellos de botella post crisis?, ¢ Cual sera la
politica relativa a los factores humanos del personal?, ;Se acompanara con la
quita de impuestos a la industria o politicas inteligentes?, ;se compensara a los
concesionarios aeroportuarios prorrogando la concesion o bien postergando o
suprimiendo el pago de canones basicos o fijos?, ;Cual sera la politica de los
aeropuertos con sus permisionarios?, ¢, Los fabricantes chinos de aeronaves y
motores alcanzaran las certificaciones occidentales de sus productos?, entre

tantos otros interrogantes.

Seguramente, con matices, la agenda de los préximos meses se vera

tefida por este escenario.

Buenos Aires, 27 de abril de 2020.-

Dr. Hernan Adrian Gémez
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